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U n  m e r c i  à  l ’ e n s e m b l e  d e s  a c t e u r s  r e n c o n t r é s  t o u t  a u  l o n g  d e  c e  s t a g e ,  p o u r  l e u r  

























































T o u t e f o i s ,  D i j o n  a  l ’ a v a n t a g e ,  a u  r e g a r d  d ’ a u t r e s  v i l l e s  f r a n ç aises,  d’être  plus 
concentré, les flux de déplacements sont donc principalement radiaux ce qui 
paraît  être  favorable  à  la  mise  en  place  des  deux  lignes  de  tramway  qui 
raccorderont l’extrémité Nord, Sud et Est de l’agglomération, au centre ville. 
































































Études  préliminaires  et  de  diagnostic  (EP‐DIA),  études  d’avant‐p r o j e t  ( A V P )  e t  d e  p r o j e t  































































































































La  mise  ne  place  de  bus  articulés  et  l’augmentation  des  fréquences  n’a  pas  résolu  les 






une  première  amélioration  en  termes  de  vitesse  et  régularité.  Toutefois,  au  vu  des 
performances du réseau actuel, si le Grand Dijon veut augmenter significativement la part de 







A  l’issu  des  études  préliminaires,  le  tracé  des  deux  lignes  de  tramway  qui  a  été  décidé 
desservira  3  communes  du  Grand  Dijon :  Dijon,  Chenôve  et  Quetign y  e t  c o m p o r t e r a  3  
























































plus  fréquentés  du  réseau  routier  de  l’agglomération,  le  projet  va  ainsi,  mécaniquement, 
r e p r e n d r e  d e  l ’ e s p a c e  à  l a  v o i t u r e  s u r  d e s  a x e s  a u j o u r d ’ h u i  n é v ralgiques  pour  le 
fonctionnement du réseau routier de l’agglomération.  
Mais  modifier  ces  comportements  dans  une  ville  ne  doit  pas  pour  autant  signifier  une 
dégradation de la mobilité et de l’accessibilité au centre ville, l’alternative doit donc susciter 
l’intérêt et ne doit pas se faire brutalement. Dans cette logique, la mise en place de TCSP doit 








place  d’un  TCSP,  pour  modifier,  en  douceur,  le  comportement  des 
automobilistes ? 
 
Plusieurs  interrogations  naissent  de  cette  problématique,  mais  qui  se  poseront  à  deux 







opérationnels  de  la  mission  par  une  micro‐étude.  C'est‐à‐dire  comprendre  comment  la 
priorité du tramway est assurée ? Quels sont les principes d’aménagement à respecter pour 
les  « carrefours  tramways »  ?  Que  deviennent  alors  les  autres  mo d e s  q u e  s o n t  l a  v o i t u r e  
particulière, le bus et les modes doux dans cette nouvelle organisation de l’espace ? 
 




































































































déplacements  qui,  d’ailleurs,  dépassent  largement  le  domaine  des  transports.  En  effet,  de 
n o u v e l l e s  l o i s  c o n f è r e n t  a u x  a u t o r i t é s  o r g a n i s a t r i c e s  d e  t r a n s p o r t s  d e s  c o m p é t e n c e s  q u i  




tramway,  deux  de  ses  caractéristiques  majeures.  Mais  pour  attein d r e  c e t  o b j e c t i f ,  i l  e s t  









De  nombreuses  actions  ont  été  décidées  et  seront  mises  en  œuvre à  l ’ é c h e l l e  d e  
l ’ a g g l o m é r a t i o n ,  q u i  p r e n d r o n t  a p p u i  s u r  l e  P l a n  d e  D é p l a c e m e n t s  Urbains  (P.D.U.)  de  la 
communauté de l'agglomération dijonnaise, voté le 10 octobre 2000. Elles visent plusieurs 
objectifs. 
Fondant  la  politique  désormais la  politique  de  nombreuses  villes  françaises,  ces  objectifs, 


















sphères  de  René  Passet)  :  d'abord  dans  l'environnement  économique  général,  car  les 












des  conditions  réelles  d’exploitation,  on  peut  retenir  sept  types  d’avantages  au  tramway 
m o d e r n e  s e l o n  R e n é  P a s s e t ,  q u i  e x p l i q u e n t  l e s  r a i s o n s  d e  s o n  r e nouveau  en  Europe 
occidentale et en particulier en France, depuis les années 1980.  
L a  f o r t e  c a p a c i t é  d e  t r a n s p o r t   :  L a  c a p a c i t é  d ’ u n  t r a m w a y  m o d e r n e  e s t  d e u x  à  t r o i s  f o i s  




La  régularité  liée  au  site  propre :  le  site  propre  du  tramway  entièrement  séparé  de  la 
circulation automobile lui garantit une régularité équivalente à celle d’un métro ou d’un train. 





















pour  son  profil  en  travers,  alors  que  l’autoroute,  compte  tenu  des  voies  d’accès  et  des 
séparations qu’elle impose en demande 100. Et une route, pour à peu près le même débit, 
demande au minimum 21 mètres sur la chaussée (3,5m*3*2), hors accès aux carrefours. On 
c o m p r e n d  a l o r s  l ’ i n t é r ê t  d e  l a  s o l u t i o n  t r a m w a y  d a n s  l e s  c e n t r e s  urbains  et  les  zones 
agglomérées  denses,  où  l’espace  est  rare  et  cher.  Le  schéma  qui  suit  présente  la 






L a  f a i b l e  p o l l u t i o n  a t m o s p h é r i q u e  e t  s o n o r e   :  L e  t r a m w a y ,  c o m m e  véhicule  électrique,  ne 
rejette rien directement dans l’atmosphère. Par ailleurs, le tramway moderne est conçu pour 
être relativement silencieux (moins de 65 dBA). Il est moins bruyant qu’un bus, du fait des 


















Ces  principes  sont  présentés  dans  les  études  préliminaires  du  groupement  de  maîtrise 
d’œuvre  Egis  Rail et Alfred Peter.  Nous  les  présentons  ici,  d’une part,  parce  qu’elles  sont 













•  Développer  l’intermodalité :  dans  un  souci  de  cohérence  et  de  clarté  pour  les 
automobilistes, il est important d’assurer la complémentarité des modes car aucun ne 
peut à lui seul répondre en totalité aux besoins de mobilité. Donc faire en sorte que les 
relations  voiture/Transports  collectifs  (TC),  TC/TC,  ou  TC/modes  d o u x  s o i t  l e  p l u s 
simple (proximité, facilité d’accès…) et le plus sécuritaire possible. 
•  Limiter le stationnement en centre ville : il est important que la ville réduise ou stoppe 
























































Les  transports  collectifs  ne  peuvent  pas,  au  regard  des  coûts  pour  la  société,  assurer 
pleinement toute la chaîne de déplacement. Ils ne peuvent pas substituer complètement aux 
autres  modes  de  déplacements,  et  encore  moins  dans  les  échanges  centre/périphérie 
(important dans les échanges domicile/travail). Ils doivent donc être complémentaires des 









La  fréquentation  des  parcs‐relais  représente  généralement  des  fl u x  d e  v o y a g e u r s  a s s e z  
modestes, au regard de la fréquentation globale d’une ligne TCSP mais le parc relais reste un 
équipement précieux pour :  








•  leur  situation,  si  possible  en  amont  des  zones  de  congestion  du  réseau  routier,  un 




Le  principe  est  donc  de  faciliter,  aux  automobilistes,  l’accès  aux  transports  collectifs.  Le 









Le  potentiel  de  fréquentation  des  parcs‐relais  et  leur  dimensionnement  sont  cependant 










L ’ o b j e c t i f  e s t  d e   p r o p o s e r  u n  s c h é m a  d e  t r a n s p o r t  c o l l e c t i f  c o hérent  et  optimisé  sur 
l’ensemble de l’agglomération car le Grand Dijon veut maintenir le niveau d’offre actuelle. 














































dédié  aux  modes  doux.  Ces  pistes  sont  particulièrement  adaptées a u x  a x e s  s t r u c t u r a n t s ,  
supportant un trafic routier significatif. 
 
Au‐delà  du  périmètre  de  projet,  des  aménagements  en  faveur  des  modes  doux,  et  en 
particulier des piétons, sont à prévoir dans un rayon de quelques centaines de mètres autour 















Les  études  comparatives  effectuées  dans  différentes  agglomérations  montrent  que  la 
disponibilité d’une place de stationnement au lieu de travail est un facteur déterminant du 












•  à  c o u r t  t e r m e ,  s u r  l ’ o f f r e  d e  s t a t i o n n e m e n t  p u b l i c ,  à  t r a v e r s  s a  réglementation 
(limitation de la durée, tarification), qui permet d’encourager certains usages (courte 








































de  mesurer  le  trafic  actuel  et  surtout  d’anticiper  sur  l’évoluti o n  d e  c e s  t r a f i c s  r o u t i e r s  à  













•  Déterminer  les  carrefours  verrous :  plusieurs  carrefours  joueront  un  rôle 
stratégique de verrou pour limiter les flux entrants vers le centre ville et sur les 
axes  emprunté  par  les  transports  collectifs  (TCSP  et  bus)  et  dan s  l e s  z o n e s  
spécifiées où l’espace réservé à l’automobile est restreint (centre‐ville et hyper‐
centre) afin d’encourager le report modal. 
























































































2.3.2.2 Prendre  en  compte  les  projets  d’urbanisations  et  intégrer  les  trafics  supplémentaires 
générés 
 















































Etamat 2800 709 473 236 473 95 378
Le Petit Creuzot 480 122 81 41 81 16 65
Marsannay 100 25 17 8 17 3 14
Tanneries 980 248 166 83 166 33 132
Rénovation Urbaine  -500 -127 -84 -42 -84 -17 -68
Armand-Thibaut 270 68 46 23 46 9 36


















Concernant  l’impact  sur  l’axe  TCSP,  nous  considérerons  que :  pour  rejoindre  le  périphérique,  les 








Heure de Pointe du Matin (HPM) 
 






















Voies de circulation maintenues
Voies de circulation supprimées
Voies de circulation créées
Voies de circulation maintenues
Voies de circulation supprimées






−  Le  logiciel  de  simulation  de  trafic  VISSIM  permet  d’évaluer  le  t r a f i c  q u i  p o u r r a  
réellement être géré dans l’intersection sans gêner la priorité tramway. Il est utilisé 




































































































Ainsi,  après  avoir  ciblé  un  carrefour  saturé  ou  verrou  (limitant  le  flux  entrant),  nous 
déterminons le trafic entrant « soutenable » ou « souhaitable » (étape 1). Le trafic non désiré 













































reports  de  trafics  inacceptables  dans  l’environnement  large  du  projet, 
n o t a m m e n t  a u  c e n t r e ‐ v i l l e  d e  D i j o n  e t  l e  c a s  é c h é a n t ,  a  p r i s  l e s  mesures 
nécessaires  pour  anticiper, canaliser  et  maîtriser  ces  reports. E g i s  m o b i l i t é  a 
donc,  à  ce  stade  de  l’étude,  la  photographie  précise  (trafics  en  section  et 
directionnels)  des  volumes  de  trafics  à  l’horizon  2015,  les  principes 













































Egis  Mobilité  a  donc  entre  ses  mains  les  volumes  de  trafic  en  sections  et  directionnels  à 
l’horizon de la mise en service des deux lignes de tramway. Elle peut désormais construire les 
dossiers  de  fonctionnement  des  carrefours,  c'est‐à‐dire,  au  niveau  de  chaque  carrefour, 
construire  le  phasage,  définir  l’aménagement  et  le  matériel  nécessaire  afin  d’assurer  la 





Tout  au  long  de  ce  travail,  il  faut  avoir  en  tête  les  principes  généraux  de  conception  et 
d’exploitation  des  carrefours  à  feux,  explicités  dans  la  sixième  partie  du  livre  I  de  la 
signalisation routière : en règle générale, la mise en place de feux sur une intersection n’est 
pas obligatoire, donc leur présence, si elle est justifiée par notre stratégie globale (réguler les 








•  Optimiser  la  capacité  des  carrefours  en  déformant  au  minimum  les  solutions  de 
régulation prévues des autres usagers. 
Nous présentons dans un premier temps les principes concrets d’aménagements qui ont été 

















































commune  de  un  ou  plusieurs  mouvements.  On  parle  de  « sous‐phase  »  l o r s q u e  l ’ é t a t  d e  
commande  ne  concerne  pas  la  totalité  des  lignes  de  feux.  Ce  sont  généralement  les 









r e p é r a b l e s  o u  s e  r a p p r o c h e n t  d e s  c o n f l i t s  s e c o n d a i r e s .  I l  c o n v i ent  donc  d’étudier  avec 
précision chacune des situations. 
 
Généralement,  les  mouvements qui n ’ o n t  a u c u n e  n a t u r e  c o n f l i c t u el l e  e n t r e  e u x  s o n t  a l o r s  










Type de conflit   En France    
   
CONFLIT PRIMAIRE : 
INTERDIT    
  
CONFLIT PRIMAIRE : 
INTERDIT    
  
CONFLIT PRIMAIRE : 
INTERDIT    
  
Tourne  -à-gauche ou Tourne  -  à-
droite en phase spéciale (seul 
dans la phase)
 







CONFLIT SECONDAIRE : 
AUTORISE a priori mais 
à étudier
 
  Tourne -à-gauche ou Tourne -à-
droite en phase non spéciale 
(Les deux données dans la 
même phase)
CONFLIT SECONDAIRE : 
AUTORISE a priori mais 
à étudier
 
CONFLIT SECONDAIRE : 







L’escamotage  consiste  à  modifier  le  déroulement  séquentiel  en  supprimant  une  phase  si 

























































































L a  p l a t e ‐ f o r m e  t r a m w a y  e t  d e  l a  S i g n a l i s a t i o n  L u m i n e u s e  T r i c o l or e  ( S L T )  f o n t  p a r t i e  d e s  















































I l  s ’ a g i t  d e  c a r r e f o u r s  p o u r  l e s q u e l s  l a  p l a t e f o r m e  d u  t r a m w a y  est  axiale  et  la  circulation 









0,5m  0,5m 
0,2m 








Les  mouvements  de  TAG  se  stockent  temporairement  au  centre  du  carrefour  en  utilisant 
l’espace fourni par la plateforme tramway. On peut également prévoir une prolongation de 






































































l e s  f l u x ) .  C e  t y p e  d e  f o n c t i o n n e m e n t  d o i t  ê t r e  j u s t i f i é  p a r  d e s   volumes  de  trafic 
importants et l’aménagement physique du carrefour doit guider réellement le flux de 













Les  récentes  études,  réalisées  par  le  STRMTG  et  le  CERTU,  liées à  l a  p r o b l é m a t i q u e  d e s  
giratoires franchis par des tramways précise le mode de fonctionnement et les principes de 
conception de ce type de giratoires. 








Ce  mode  de  fonctionnement  ne  peut  être  appliqué  que  dans  quelque s  c a s  p a r t i c u l i e r s  
d’implantation de la plateforme tramway : 
 





































s t a t i q u e ,  d a n s  l e s  c a s  o ù  l e  t r a f i c  e s t  p e u  i m p o r t a n t ,  l a  v i t e s se  d’exploitation  du 
tramway est faible et la visibilité est bonne) 




L e  f e u  d e  t y p e  R 2 4  e s t  u n  f e u  d e  s i g n a l  d ’ a r r ê t  i n t e r d i s a n t  à  t ous  les  véhicules  le 


















n ’ i n s è r e  d o n c  p a s  u n e  p h a s e  t r a m w a y  c o m m e  o n  i n s è r e  u n e  p h a s e  c lassique.  Adapter  le 





La  mise  en  œuvre  de  la  priorité  maximale  au  tramway,  dans  les  algorithmes  de 



















































































mieux  l’arrivée  du  tramway  (gestion  des  délais  d’approche  du  tramway).  Ainsi,  nous 
utiliserons  systématiquement,  pour  un  sens  de  progression  du  tra m w a y ,  l e s  i n f o r m a t i o n s  
données par les capteurs sélectifs suivants : Régulation de la circulation et aménagement des carrefours à la mise en place d’un TCSP                 Pierre COLLET ‐ Master TURP ‐ 2009 
  60





  jusqu'à  deux  capteurs  intermédiaires  sur  un  carrefour  en  amont,  utilisés  pour  le 
recalage dynamique de position ; 



























































































Les  temps  de  sécurité  correspondent  à  la  durée  minimale  nécessaire  à  un  véhicule  pour 
dégager le point de conflit avant l’engagement du courant antagoniste qui suit, et assurer ainsi 
la sécurité des usagers. 































T1 T2 V3 V4 V5 P6 P7 C8
T1 000 0
T2 000 0
V3 44 11 0






























On ne peut pas donner
simultanément P1 et V2































(valeurs de X et Y)  Heures creuses  Nuit 
Secteur centre  65%  10% 
Secteur sud  50%  5% 
Secteur nord  60%  5% 


















•  Au  niveau  de  la  phase  projet,  pour  s’assurer  que  le  fonctionnement  du  carrefour 
(temps des phases et des interphases) retenu est approprié au volume de trafic et à 
l’aménagement final. 





environ  48  phases  tramway  dans  l’heure  (hypothèse  maximaliste  car  certains  tramway 
















  Nombre de voie  Débit de saturation non 
corrigé 
1 voie  1800 uvp/h 































































nec d =  




•  P o u r  u n e  p h a s e ,  l a  d u r é e  n é c e s s a i r e  e s t  d o n n é e  p a r  l a  p l u s  g r a n de  durée 
nécessaire des lignes de feux ouvertes spécifiquement dans la phase (fermée 
dans la phase précédente et fermée dans la phase suivante) 
) max( nec d i dV = Φ  
Il faut éventuellement retrancher aux durées nécessaires des phases le retard à 
l a  f e r m e t u r e  i n t é g r é  d a n s  l e s  i n t e r p h a s e s  s i  c e l a  n e  v a  p a s  à  l’encontre  des 
temps de sécurité. 












Durée mini S1 : 20s Durée mini S2 : 15s
Durée mini TCSP : 7s




Durée mini S1 : 20s Durée mini S2 : 15s



























































































































Rappelons  qu’Egis  Mobilité  doit  répondre  à  un  double  objectif,  « rendre  performant  le 









m i n u t e s ) ,  2 0  à  2 5  %  d u  t e m p s  s e r a  c o n s a c r é  a u  t r a m w a y ,  c e  q u i  engendre  d’importants 
reports de trafic, qu’il convient d’anticiper et de maîtriser. 















trafics  reportés  identifiés  puisque  c’est  le  trafic  qui  va  déterminer  l’espace  nécessaire  à 




f e u x  q u i  p e r m e t t e n t  d ’ a s s u r e r  l a  p r i o r i t é  d u  t r a m w a y ,  d e  r é g u l e r  la  circulation  et  donc 
d’appliquer et de maîtriser in fine la stratégie globale des déplacements dans l’agglomération. 
 











































































































































carrefours  tramway  (recherche  bibliographique,  analyse  de  la  documentation 





























































































































Figure  20  :  Exemple  de  représentation  des  modifications  du  plan  de  circulation :  secteur 
centre................................................................................................................................................................................39 
Figure 21 : Méthode globale pour le report de trafic...................................................................................40 






































































Commercial France et Marketing 
J.P. Arnaud
Commercial France et Marketing 
J.P. Arnaud
DIRECTION DU DEVELOPPEMENT 
ET DE LA STRATEGIE
DIRECTEUR GENERAL ADJOINT
M. Chevreuil
International : E. Berthet
Technique : Y. Cohen
Services innovants : B. Matyjasik
DIRECTION DU DEVELOPPEMENT 
ET DE LA STRATEGIE
DIRECTEUR GENERAL ADJOINT
M. Chevreuil
International : E. Berthet
Technique : Y. Cohen
Services innovants : B. Matyjasik Agence de Paris : E. Seddiki
Agence de Nantes : P. Seum Souk
Agence de Lyon : M. Gabolde
Agence de Lille – Metz : I. Vandenbrouck
Agence de Toulouse – Bordeaux : JL. Morel
Agence d’Aix-en-Provence : D. Peignier
Agence de Paris : E. Seddiki
Agence de Nantes : P. Seum Souk
Agence de Lyon : M. Gabolde
Agence de Lille – Metz : I. Vandenbrouck
Agence de Toulouse – Bordeaux : JL. Morel

























































Commercial France et Marketing 
J.P. Arnaud
Commercial France et Marketing 
J.P. Arnaud
DIRECTION DU DEVELOPPEMENT 
ET DE LA STRATEGIE
DIRECTEUR GENERAL ADJOINT
M. Chevreuil
International : E. Berthet
Technique : Y. Cohen
Services innovants : B. Matyjasik
DIRECTION DU DEVELOPPEMENT 
ET DE LA STRATEGIE
DIRECTEUR GENERAL ADJOINT
M. Chevreuil
International : E. Berthet
Technique : Y. Cohen
Services innovants : B. Matyjasik Agence de Paris : E. Seddiki
Agence de Nantes : P. Seum Souk
Agence de Lyon : M. Gabolde
Agence de Lille – Metz : I. Vandenbrouck
Agence de Toulouse – Bordeaux : JL. Morel
Agence d’Aix-en-Provence : D. Peignier
Agence de Paris : E. Seddiki
Agence de Nantes : P. Seum Souk
Agence de Lyon : M. Gabolde
Agence de Lille – Metz : I. Vandenbrouck
Agence de Toulouse – Bordeaux : JL. Morel
Agence d’Aix-en-Provence : D. Peignier
Agence de Paris : E. Seddiki
Agence de Nantes : P. Seum Souk
Agence de Lyon : M. Gabolde
Agence de Lille – Metz : I. Vandenbrouck
Agence de Toulouse – Bordeaux : JL. Morel
Agence d’Aix-en-Provence : D. Peignier
Agence de Paris : E. Seddiki
Agence de Nantes : P. Seum Souk
Agence de Lyon : M. Gabolde
Agence de Lille – Metz : I. Vandenbrouck
Agence de Toulouse – Bordeaux : JL. Morel














z Économie des transports
z Organisation des déplacements



















z Économie des transports
z Organisation des déplacements





LES  USAGERS DANS LES ZONES 30 
La zone 30 est un espace public où l’on cherche à instaurer un équilibre entre les pratiques de la vie locale et la fonction 
circulatoire en abaissant la vitesse maximale autorisée pour les véhicules. Ceci doit aider au développement de l’usage 
de la marche en facilitant les traversées pour les piétons et l’usage du vélo.  
•  Un panneau B30 à l’entrée   et B51 à la sortie  doit être mis en place, à cela peut s’ajouter 
tout aménagement qui permet d’augmenter la lisibilité et de réduire les vitesses dès l’entrée.  
•  La signalisation à l’intérieur de la zone doit être la plus faible possible. 
 
(Article R110-2 : « …zone 30 : section ou ensemble de sections de voies constituant une zone affectée à la circulation 






Les vélos et les modes motorisés se partagent la chaussée sans nécessité de ségrégation avec des voies dédiées. 
•  Aucun marquage, les vélos roulent avec les modes motorisés. 
•  Sauf en cas de double sens cyclable dans une rue à sens unique, d’une chicane, ou d’une écluse dotée 
d’un « by-pass ». Ces aménagements cyclables ne doivent en aucun cas, être réalisés sur le trottoir ou dans 
l’espace dédié aux piétons (ceci irait à l’encontre de l’esprit de la loi n°2005-102 du 11/02/2005 relative au 
handicap) 
•  Le stationnement pour vélos est fortement conseillé. 
 
Article R110-2 : « …Toutes les chaussées sont à double sens pour les cyclistes, sauf disposition différentes prises par 




Les piétons n’ont pas de priorité particulière et ils ne sont pas autorisés à circuler sur toute la largeur de la chaussée. La 
règle est donc la priorité au piéton régulièrement engagé lors de sa traversé. 
•  Aucun marquage (les aménagements doivent donc tendre à faciliter la traversée des piétons en tout point de la 
chaussée, en limitant le recours aux passages piétons et en évitant les bordures hautes lorsque cela est 
possible). 
•  il est recommandé, lorsque le trafic VP dépasse les 3000v/j, d’implanter un passage pour piéton. 
 
LES PERSONNES A MOBILITE REDUITE 
 
•  Aucun marquage, l’aménageur devra appliquer les aménagements urbains classiques applicables aux 
piétons en zone 30 (ci-dessus). A la lecture de la loi n°2005-102 du 11 février 2005, des décrets n°2006-1657 
et n°2006-1658 du 21 décembre 2006 ainsi que de l’arrêté du 15 janvier 2007, aucune disposition spécifique 
concernant les zones 30 n’est précisée.  
•  il est recommandé d’implanter des BEV dès lors qu’il y a abaissé de trottoir (ressaut de moins de 2 cm) 
ou chaussée surélevée (plateau), même si les traversées piétonnes ne sont pas matérialisées (pas de 
marquage).  
 
Exemple de plateau à niveau inférieur du trottoir (avec BEV) : la différence de niveau permet d’informer du 
danger. 
 
 
 